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はじめに 

TUT FORMULA 

2006 年に創部し、全日本学生フォーミュラ大会に出場するための活動を行っています。 

「技術に触れ、肌で感じる」を基本理念として、大学の講義で学んだことと実習などで得た技術

を活かし、大会に出場する車輌の設計製作を行っています。知識と実際のものづくりとを結びつ

け、マネジメント能力をも養うことができる学生フォーミュラ活動が、将来エンジニアとなるた

めの最高の機会であると考え活動しています。 

そのため、弊部では車輌の設計製作を学生自ら行い、まさに「手作り」の車輌を製作してきまし

た。また、ものづくりだけでなく大会において目標とした順位を獲得することも 1 年間の活動の

目標として、日々仲間と切磋琢磨し活動しています。 

 

 

Formula SAE 

教室の中だけでは優秀なエンジニアが育たないということにいち早く気づいた米国は、1981 年

から『ものづくりによる実践的な学生教育プログラム』として Formula SAE(SAE Internation 

al 主催)を開催しました。 

その後、1998 年にはイギリス、2000 年にはオーストラリア、2004 年にはブラジル、2005 年に

はイタリアでも同様のルールによる審査が開催され、Formula SAE World Series として発展し

ています。 

日本でも、2003 年に自動車産業の発展に寄与するため、学生の「ものづくり育成の場」とし

て、公益社団法人自動車技術会の主催でスタートしました。開催の回数が増す毎に日本大会へ参

加するチームは増えています。昨年度からは、海外で活躍しているヨーロッパの強豪校も参加し

ています。2013 年からは、EV クラスが設けられ、海外では ICV クラスに引けを取らない EV

車輌が続々と現れています。 
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2017 シーズン体制概要 

2017 シーズンの組織構成としては部長を中心に、部長を補佐する副部長、活動計画の管理はマネ

ージャが中心に行います。マシン開発はテクニカルディレクタ（TD）の統括のもと，シャシ班と

パワートレイン班が行います。シャシ班は、モノコック、カウル、エアロデバイス、サスペンシ

ョン等を担当します。パワートレイン班は、エンジン、駆動系、冷却系、電装等を担当します。部

活の財政管理と活動の情報発信を担当する会計・広報、外部との接点となる渉外を配置し、2017

シーズンは部内の作業環境改善のため、新たに部内の物品を管理する庶務を設けました。また今

シーズンは、各役職・班長によるスケジュールミーティングを導入する事により、作業の進捗や

問題点を把握し円滑な車輌製作を可能としました。 

 

TUT FORMULA 組織構成図 

役員紹介 

 

 

 

 

 

 

 

 

部長
小寺高徳
修士1年
機械工学専攻

副部長
望月雄斗
学部4年
機械工学課程

マネージャ
山下誉裕
修士1年
機械工学専攻

テクニカル・ディレクタ
千葉正悟
学部4年
機械工学課程

渉外
笹山高央
学部4年
機械工学課程

渉外
木村憲人
学部3年
機械工学課程

会計・広報補佐
深山達也
学部3年
機械工学課程

会計補佐
田中伶青
学部2年
機械工学課程

広報
佐伯拓朗
学部4年
機械工学課程

広報補佐
松橋剛
学部2年
機械工学課程

庶務
増田雅士
学部4年
機械工学課程

庶務
森山創一郎
学部4年
機械工学課程
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部員名簿 

新入部員も加わり、現在の部員総数は 37 人です。学部生を中心に設計・製作に取り組みまし

た。修士課程の学生は学部生へのアドバイスまたは製作の補助を行いました。また、各役職や班

長などを受け持った人を中心に部員をまとめました。 

 

氏名 学年 専攻・課程   氏名 学年 専攻・課程 

岡野 健 M2 機械工学  深山 達也 B3 機械工学 

佐藤 建 M2 機械工学 
 

弥藤 成煕 B3 機械工学 

菅原 祐哉 M2 機械工学 
 

三木 祐功 B3 機械工学 

高見澤 正樹 M2 機械工学 
 

山畑 拓海 B3 機械工学 

橘 士遠 M2 機械工学  亀谷 長諒 B3 機械工学 

宮地 隆弘 M2 機械工学 
 

小栗 慶也 B2 機械工学 

山﨑 恭和 M2 機械工学 
 

岸本 涼雅 B2 機械工学 

田中 健太 M2 電気・電子情報工学 
 

田中 伶青 B2 機械工学 

綾田 直人 M1 機械工学 
 

服部 光治 B2 機械工学 

小寺 高徳 M1 機械工学  早川 裕人 B2 機械工学 

長尾 康平 M1 機械工学  松橋 剛 B2 機械工学 

名出 友斗 M1 機械工学  田中 翔馬 B1 機械工学 

山下 誉裕 M1 機械工学     

佐伯 拓朗 B4 機械工学     

小林 龍平 B4 機械工学     

笹山 高央 B4 機械工学     

横手 裕太郎 B4 機械工学     

千葉 正悟 B4 機械工学     

増田 雅士 B4 機械工学     

望月 雄斗 B4 機械工学     

森山 創一郎 B4 機械工学     

爲國 公貴 B4 電気・電子情報工学     

上田 裕太 B3 機械工学  D：博士後期課程 

木村 憲人 B3 機械工学 
 

M：博士前期課程 

溝口 哲也 B3 機械工学 
 

B：学部 

                                    （平成 29 年 10 月 1 日現在） 

ファカルティアドバイザー 

氏名 職名 所属 

柳田 秀記 教授 機械工学 

安井 利明 准教授 機械工学 

光石 暁彦 助教 機械工学 
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新入生紹介 

2017 シーズンの新入部員を紹介します。学部 3 年生が 3 名、学部 1 年生が 1 名の、計 4 名が弊

部に入部しました。新入部員 4名は、ステー等の簡単な部品の製作で CFRP の扱い方に慣れた後、

カウルの製作を担当しました。早くから車輌製作に触れてもらうためカウル部品の製作も行いま

した。新入部員が積極的に作業に取り組んだことで素晴らしい製品が完成しました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

田中 翔馬 

学部 1年 

機械工学課程 

福井県出身 

三木 祐功 

学部 3年 

機械工学課程 

愛媛県出身 

山畑 拓海 

学部 3年 

機械工学課程 

宮崎県出身 

亀谷 長諒 

学部 3年 

機械工学課程 

兵庫県出身 

2017 シーズン新入部員 
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製作車輌概要  

今シーズンは「エンデュランス過去最高順位(2 位)の獲得」という目標を掲げ、車輌のメインコ

ンセプトを「コーナー脱出速度の向上」としました。このメインコンセプトを実現するために、

シャシにおいては「操安性」、パワートレインにおいては「フラットトルク」をサブコンセプト

としました。 

今シーズンの車輌名は“TG12（ティージーイチ二）”としました。 

 

各設計担当者はコンセプトを基に昨シーズン以上の性能を目指し、設計を行いました。昨シーズ

ンよりスケジュール管理を徹底することで車輌製作に遅れはなく、スケジュール通りに設計製作

を進めることができました。 

 

 

 

2017 シーズンのメインコンセプト及びサブコンセプト 

  

コーナー脱出速度の向上

操安性

ホイールベース、サスペンショ
ンジオメトリーの変更行い、低
中速域においても十分なダウン
フォース(以下 DF)を確保し、
脱出速度の向上を目指しました。

フラットトルク

カムシャフトの変更に加え、吸
排気系の変更により低中回転域
のフラットトルク化およびトル
ク向上を図りました。
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【サスペンション】 

コーナリング中の車輌運動についてシミュレーション

を行ったところ、TG11 に比べてホイールベースを短

縮することでコーナー脱出速度が向上することを導き

ました。そこで TG12 ではホイールベースを 1800mm

から 1700mm に変更しました。また、コーナリングに

おいて内輪タイヤにコーナリングフォースを発生させ

るため、アッカーマンを設定し、コーナリング速度の

向上を図りました。キャンバー剛性が低いと車輌旋回

中に外輪タイヤのキャンバー角をポジティブ方向に変

化させる影響が大きく現れ、車輌が発揮できる最大コ

ーナリングフォースやヨーレート収束性の低下に繋が

ります。そこで、ハブベアリングの直径を 45mm から

85ｍｍに変更し、剛性の向上を行いました。 

 

【ブレーキ・ペダル】 

TG11 のエンデュランスリタイアの要因として、アクセルペ

ダルストッパーのボルト締結位置を間違える人為的ミスが

ありました。これはストッパーに複数の穴を開けていたこと

が原因でした。そこで TG12 は、必要最低限のボルト締結穴

のみにし、取付け部ごとにボルト径を変更することで人為的

ミスを防止しました。 

ブレーキ系統では、フロントマスターシリンダーの容量不足

が疑われたため、シリンダー直径を前後とも 13 mm とする

ことで前後制動力配分を理想配分に近づけました。 

 

設計概要 

2017 シーズンは以下のような設計を行いました。 

シャシ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【ボディ】 

TG12 のボディは CFRP モノコック構造としました。

TG11 では分割モノコック構造を採用し、整備性を向

上させた一方、パイプフレームによる重量の増加が顕

著に見られました。 

TG12 では、積層構成およびパイプフレーム形状の変更

を行い軽量化を図りました。さらに、TG11 のモノコッ

ク型を用いることで製作時間を大幅に短縮させました。 

しかし、肩口高さなどに一部変更を加える必要があった

ため型の一部を修正しました。また、軽量化のため構成

材料を変更することで 3500Nm/deg の剛性を確保しつ

つ重量を約 32%削減し、パイプフレームとモノコック

の接合点の増設およびパイプ径・肉厚を再検討すること

で重量を約 25%削減しボディ全体で約 4500g の軽量化

を実現しました。 
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【コックピット】 

TG11までの変速方式ではエンデュランス走行時に変速操作

をすることが困難であったため、適切なギアで走行すること

ができませんでした。そこで走行中の変速操作を可能にする

ために、パドルシフト方式を採用することでフラットトルク

の達成に貢献するとともに、変速によるタイムロスの軽減を

図りました。また走行時にステアリングから手を放さず変速

できることから、操安性の向上と操作ミスによるリスクを低

減させました。またパドルシフト化にあたって、アクチュエ

ータには信頼性が高く、かつ低コストであるエアシリンダー

を採用しました。パドルの形状や配置は、AIST 人体寸法デ

ータベースを参考に設計しさらに、ドライバーの官能評価に

より最終的な形状に決定しました。 

【インパクトアッテネータ】 

TG12 のインパクトアッテネータでは、製作性と安全

性の向上を目指しました。TG11 では、フロントカウ

ルと一体化したことで CFRP の積層構成および形状

が複雑となり製作性が悪く、また、想定した吸収エネ

ルギーが得られませんでした。そこで、素材にアルミ

ハニカムを採用しました。これにより、想定した吸収

エネルギーが得やすく、製作時間および試験時間を

TG11に比べて 85％減少させ 30時間短縮させること

ができました。 

【エアロダイナミクス】 

平均時速 40～50 km 程の低中速コーナーでダウンフォース

を発生させるため、TG12 では時速 45 km で旋回中に発生

する走行風を擬似的に再現して流体解析を行い、エアロダイ

ナミクスの形状を決定しました。具体的には、サイドポンツ

ーン下面をウイング状にし、サイドウイングとすることで低

中速域においてもダウンフォースを発生させます。 

フロントウイングでは、主翼中央部も含め翼形状となるよう

に設計しました。翼面積を増加させ負圧域を広げることによ

り、低中速域におけるダウンフォース向上を図りました。 

リアウイングでは、フラップを 1 枚追加し 3 枚としました。

これにより、ダウンフォースを約 30%増加させ、空力中心を

車輌重心に近づけることができました。 

フロントウイングの形状変更 
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パワートレイン 

  
【エンジン】 

TG12 では、低中回転域におけるフラットなトルク曲

線を目指し、バルブリフト量の小さい純正カムシャフ

トを採用しました。これによりバルブオーバーラップ

の減少を図りました。また、低中回転域のトルク向上

およびフラットトルク領域の拡大では、燃料噴射量を

調整することにより実現しました。 

また、変速時のタイムロス低減のためシフトアップ時

に燃料カットを行うことでクラッチ操作を必要とし

ない変速を可能としました。さらにスリッパークラッ

チを採用することで、シフトダウン時に発生するタイ

ヤロックや急激な荷重移動を防ぎスムーズな変速を

実現しました。 

【排気系】 

低回転域のトルク向上を達成するため、回転数

8500 rpm で慣性効果が最大となるように 4 本部を

等長としつつ、排気管長を 509 mm に設定し低中回

転域のトルク向上を実現しました。また、4-2-1 の

集合を採用し高回転域のトルク低下を防ぎ、低中回

転域のトルクを向上させました。 

エキゾーストマニホールドの材料には、1mm 厚の

ステンレス管を用いることで軽量化を図ります。 

騒音対策としては、サイレンサーの容量 10%拡大す

る事で消音効果を高めました。さらに、サイレンサ

ーを後方上向きに配置する事で地面との反響を抑

制しました。 

【燃料・冷却】 

TG11 では、フロントウイングの影響によりラジエータに

十分な走行風が得られず、熱問題が発生していました。 

そこで TG12 では信頼性の高い冷却システムを目標に掲

げました。そのためにシュラウドを導入することで、ラ

ジエータを通過した熱風を効率よく排出させることを可

能とします。また、電動式の冷却ポンプを採用し、エンジ

ンの回転数に左右されず、一定量の冷却水を循環させる

ことを可能としました。さらに、ラジエータの位置を変

更することで管長を短くし、管路抵抗の増加を防ぐとと

もに冷却ラインを 33%軽量化させました。 
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【ドライブトレイン】 

今シーズン、エンデュランスで変速操作を行う

ためにコーナリング区間では 2 速を、ストレー

ト区間では 3 速を用いて走行します。そこで、コ

ーナー脱出時にはフラットなトルク特性を発揮

できる中回転域を，メインストレートでは高出

力が得られる高回転域を使用できるように最終

減速比を 3.58 としました。 

また、TG11 はコーナー脱出時に LSD による十

分なデフロックが発生しませんでした。そこで

ATS 製カーボン LSD を搭載することで脱出時

に最適なトラクションを確保しつつ、カーボン

LSD の特性である緩やかな差動によって操安性

の向上を図りました。 

【電装】 

TG11 では、配線のレイアウトが十分に考慮されておらず、

整備性の低下が見られました。また、多数あるコネクタ類

が車輌トラブルの要因となりました。さらに、トラブルが

生じた際に故障箇所の特定が非常に困難でした。 

そこで TG12 のワイヤーハーネスは，整備性・信頼性を確

保しつつ軽量化を実現するため、簡潔な設計を目指しまし

た。そのため、ドライバーが車輌の状態を把握するために

重要なインストゥルメントパネルを、ステアリングホイー

ル部へ搭載しました。これにより、視認性を確保し車輌ト

ラブルを未然に防止することができました。 

さらに、走行中の車輌データを計測するため新たなセンサ

ーを搭載することで解析データに基づく設計を実現させま

した。 
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車輌パッケージ 

TG12 では「コーナー脱出速度の向上」というコンセプトを達成するために以下に示すような車

輌パッケージとしました。ホイールベースは旋回性能の向上を考慮し、1700mm としました。

トレッドについては、コーナーやスラロームの曲がりやすさを考慮し、前 1200mm、後

1200mm としました。また、運転姿勢を検討し走行中の姿勢を安定させ、正確なステアリング

操作を可能としました。 

 

 

TG12 諸元 

全長 3032mm 

重量 249.0kg 

ホイールベース 1700mm 

トレッド 前/後 1200mm/1200mm 

エンジン型式 PC40E (HONDA CBR600RR) 

排気量 599cc 

サスペンション 

ダブルウィッシュボーン 

プッシュロッド 

 

 

2017 シーズン製作車輌「TG12」 
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車輌製作 

今シーズンの車輌製作の流れと設計部品の製作の一部について紹介します。 

弊部では車輌製作班として、カーボン部品の製作を主体とするカーボン班と工作機械を使用した

金属部品の製作を主体とする工場班が存在します。各製作班の今シーズンの部品製作の流れを下

図に示します。 

 

 

 

カーボン班 

今シーズン、カーボン班では“ベストコンポジット賞”獲得を掲げて高い完成度のコンポジット

パーツを実現することを目標に活動しました。これを実現するために、人材育成、製作の品質向

上、最適化を行いました。また、製作部品ごとに責任者を設け、製作の管理と同時並行の製作を

行えるようにし、１つの部品にかけることができる時間を増やせるようにしました。しかし、人

材育成が不十分であったゆえに、同時並行での作業はうまくいかず、製作に遅れが出てしまいま

した。 

     

 切り出し作業              塗装の試し塗り 

 

3月 4月 5月 6月 7月 8月

カーボン班

モノコック

ウイング

カウル

サスアーム

3月 4月 5月 6月 7月 8月

工場班

サスペンション

ブレーキ

ドライブトレイン

ドライバー周り
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ベストコンポジット賞獲得には至りませんでしたが、完成度の高い車輌に他チーム、スポンサー

様などからは好評を頂くことができました。 

来シーズンも賞を狙える車輌作りを目指してまいります。 

   

      プリプレグの裁断                メス型積層 

 

モノコック 

今シーズンは昨シーズンよりも 2 ヶ月早い 1 月からモノコック製作を開始しました。モノコック

の型は昨シーズン使用した TG11 のもの流用しました。まず、メインモノコックの開口部高さを

下げるため追加で型の製作を行いました。また、TG11 のモノコック型をヤスリがけやパテ埋め

などを行い表面の凹凸を修正しました。  

   

         追加型製作              モノコック型修正 

 

3 月下旬から積層を開始し、6 月初旬にはモノコックの脱型が完了しました。車輌組立に向けて

部品の取り付け点の穴あけやパイプフレームの溶接及びすり合わせを行いました。  

   

       メインモノコック脱型         サブモノコック脱型 

 



- 13 - 

今シーズン車輌の TG12 は、弊部のカーボンモノコック車輌初の取り組みとして塗装を行いまし

た。海外の高級車を参考にし、弊部の特徴であるカーボンの美しい網目模様を引き立て鮮やかに

魅せるため、塗装色はブルークリアとしました。塗装は静岡文化芸術大学と協力して行いました。 

   

      開口部の高さ変更箇所                      塗装後モノコック 

 

カウル 

5 月下旬よりフロントカウル及びサイドポンツーンの製作を開始しました。昨シーズン同様、ス

ポンサー様に加工して頂いたマスター型からメス型を製作する工程から新入生が担当しました。

製品はメス型の完成度に大きく左右されるため、メス型の製作および修正作業は丁寧に行いまし

た。 

   

     サイドポンツーン型樹脂塗り         サイドポンツーン型修正 

 

今シーズンは軽量化を実現するために、積層構成を昨シーズンより変更しました。積層作業で

は、経験者が細かくアドバイスすることで新入生の積層の技術が向上しました。これにより綺麗

な製品を製作することができました。    

   

      フロントカウル積層              バック作業 
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エアロデバイス 

エアロデバイスの製作は 7 月から開始しました。リアウイングの翼形状は昨シーズンと同様のも

のを使用しているため、昨年度使用したメス型をパテ埋めによって修正し、使用しました。 

一方で、フロントウイングは新規設計部品であったため、メス型製作から開始しました。フロン

トウイング主翼のメス型には、樹脂ボードを使用し、フロントウイングのフラップのメス型には、

タイカライト・ウッドを使用しました。型の素材はそれぞれスポンサー様に支援していただいた

ものです。型の切削加工はスポンサー様に委託し、加工していただいたメス型に樹脂の塗布とヤ

スリがけによる表面の平滑化を行うことで完成させました。 

   

        フラップ型修正           フロントウイング型修正 

 

今シーズンはフロントウイングの主翼の積層構成を見直し、サンドイッチパネルを採用すること

により剛性を向上させました。 

アセンブリは軽量化を狙い、エポキシ系接着剤中心に使用しました。サイドウイングはサイドポ

ンツーンの型の一部を利用して製作しました。 

   

       リアウイング完成品           フロントウイング完成品 
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サスペンション 

サスペンションアームは、CFRP を用いて製作しました。引っ張り試験の結果を元に制作方法を

昨シーズンから改良し、強度、剛性を保ちつつ製品面が綺麗になるように製作しました。今後も

試験を重ね、より良い製品を目指していきます。 

また、昨シーズンと同様にサスペンションアームとロッドエンドの結合部は CNC 普通旋盤によ

り製作を行い、製作時間を大幅に短縮しました。 

   

   TG11 サスペンションアーム         TG12 サスペンションアーム 

 

工場班  

2 月より図面の作成を行い 3 月中旬から工場での部品製作を開始しました。昨シーズンは、部品

管理や進捗状況が把握できておらず、製作スケジュールに遅れが出てしまいました。このことか

ら、今シーズンはマクロを用いることで正確な部品管理や進捗状況の把握を実現し、円滑に製作

を行うことができました。また、工場の夜間作業を計画的に利用することで大きな遅れもありま

せんでした。昨シーズンと比べ大幅に全部品の完成を早めることができました。 

        

フライス盤作業               旋盤作業 

   

                  ボール盤作業   
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排気 

エキゾーストマニホールドは、コスト削減のためステンレス材を採用しました。今シーズンはス

ポンサー様に曲げパイプの依頼をし、加工を完全委託することで製作時間を削減することができ

ました。弊部では集合部の溶接作業を行いました。集合部では、昨シーズンまで工場で円柱材か

ら加工・製作していましたが、今シーズンはパイプ材を使用することで加工時間を削減すること

ができました。結果として昨シーズンと比較すると一ヶ月ほど製作を早めることができました。 

   

       エキゾーストマニホールド      エキゾーストパイプ溶接部 

 

ドライブトレイン 

今シーズン、製作部品点数の削減に向け、チェーンテンション調節機構をターンバックル式から

スペーサ式に変更し製作部品点数を 13 個から 8 個へ削減しました。さらに、ベアリングを圧入す

るためボアゲージを用いて加工を行うことではめ合いの精度を高めました。 

また、従来のリミテッド・スリップ・デファレンシャル(以下 LSD)は内部の潤滑はグリスを用い

て行っていましたが LSD の変更に伴い、内部潤滑にデフオイルを用いるためデフオイルを溜める

ためのデフケースを NC フライスを用いて製作しました。また、車輌搭載後にはドライブシャフ

トと LSD のつなぎ目からオイル漏れが発生したため、デフマウントにデフサイドシールを取り付

けオイル漏れを防ぎました。 

   

      オイルケース組み付け           チェーンガード加工 
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シェイクダウン 

2017 年 7 月 16 日（日）に、スポンサー様にテストコースをお借りして TG12 シェイクダウン

を行いました。シェイクダウン当日は天候にも恵まれ、大きなトラブルはなく走行することがで

きました。今シーズンはスケジュールの遅れが無く、予定通りのシェイクダウンとなり車輌の調

整およびドライバー練習の時間を取ることができました。 

走行で課題点も見つかりましたが、TD や各設計担当がコミュニケーションを取ることで素早く

対策を行うことができました。  

 

   

 

試験走行会 

今シーズンもスポンサー様のテストコースをお借り

し、多くの試験走行会を行いました。 

シェイクダウンが予定通りに行えたため、昨年よりも

走行回数、距離ともに満足のいく試走を行うことがで

きました。走行前の TD、シャシ班長、ドライバー間で

の十分なコミュニケーションや、セッティング項目を

吟味したことで、昨シーズンよりも効率よくサスペン

ションのセッティングを行うことができました。 

シェイクダウン後のエコパ試走では、参加車輌が多か

ったため、予定よりも走行回数を重ねることができま

せんでした。しかし、今シーズンもキョウセイ自動車

学校様のコースをお借りし、ミニコースを作成するこ

とで、有意義なドライバー練習と車輌の調整を行うこ

とができました。 
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第 15 回全日本学生フォーミュラ大会 

今シーズンの大会には、ICV 部門 84 チーム、EV 部門 15 チーム、総勢 99 チームが参加しまし

た。本大会では、各チームが製作した車輌を用いた 5 種類の動的審査に加え、走行以外のエンジ

ニアリングを競う 3 種類の静的審査があります。そして、これらすべての審査の合計得点を競い

ます。 

 

1 日目 

大会初日は、チーム受付を済ませた後に車輌をピットに搬入しました。午後に行われる技術車検

に向けて車輌整備・点検を行いました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

技術車検 

技術車検では、車輌がレギュレーションを満たしているかどうか、安全であるかを確認します。

車検シートに沿って進められ、車検員の質問に対してその場で答えます。昨シーズンの成績の影

響で、技術車検が 16時からと前大会より遅かったため、2日目に全車検をクリアするために

も、できるだけ早く技術車検を終わらせる必要がありました。 

今シーズンも指摘をいくつか受け、一度で車検を通過することができませんでした。しかし、指

摘項目は昨年より少なく、その後の修正を 1時間で終わらせました。すぐに再車検申し込みを行

いましたが、車検員を待つ間に 18時となり、翌日の朝に再車検を受ける事になりました。一度

目の技術車検で受けた指摘と指摘に対する対処法についてまとめたものは次の表の通りです。 
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No. 指摘 対処方法 

1 
フロントアッパーアームのボディ側のボル

トが 2山出ていない。 

ボルトを長いものに変更 

2 
フロントウイングの翼端板が地面より 250

ｍｍの高さに収まっていない。 

翼端板の上部を切り取る加工を行った。 

3 
I ボルトの座面が密着しておらず、面圧が

足りない。 

I ボルトの座面を密着させるようにワッシ

ャーを追加。 

4 
ステアリングラック付近の穴から石が入り

込み、ドライバーに対して危険である。 

穴をテープで塞ぐ処置を行った。 

 

   

 

 

 

 

 

 

          車検の様子             I ボルト修正箇所 

2 日目 

大会 2 日目には、デザイン審査、コスト審査、プレゼンテーション審査の静的審査が行われまし

た。また、8 時 45 分開始のコスト審査までに再車検を受けるなど、静的審査の合間を縫って車検

も行いました。 

 

再車検は 8 時にチームピットで行われました。車検員は指摘箇所が対処されていることを確認し、

無事に合格となりました。 

再車検の後、コスト審査に向かいました。 

 

コスト審査 

コスト審査では、コストレポートでの車輌の価格と製造費計算の正確さ、リアルケースの 3 つで

得点が決まります。コストレポートは各部品の材料や製作方法、組み立てにかかるコストを計算

した書類であり、事前提出書類の一つです。リアルケースとは大会側から与えられた課題に対し

て、その具体的問題と対処方法を審査員と議論します。今大会では課題が変更となり、組付け不

良が製造側より発生し、その具体的な問題と解決方法を導くことが求められました。 

審査当日は、まずコストレポート提出時点から仕様変更を行ったものについてのコストの再検討

結果を説明します。次に、審査員からコストレポートについて質問が行われます。最後にリアル

ケースの発表があり、その発表に対して議論を行います。昨シーズンの反省から今シーズンは新

たな取り組みとして、コストを集中的に取り組む期間を設けるなど行いましたが、コストレポー

トに不備が多く存在したため減点され、コスト審査の結果は 46 位という結果となりました。 

その後ドライバー脱出と騒音試験・車重計測・チルト試験・ブレーキ試験を続けて行いました。 
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騒音試験・車重計測・チルト試験・ブレーキ試験 

騒音試験ではアイドリング状態で 100dB 以下、規定エンジン回転数（弊部の場合：11000rpm）

での騒音が 110dB 以下であることを確認します。計測の結果、どちらも既定値を下回り無事合格

しました。 

車重計測は計測した結果 249kg となりました。 

チルト試験は、車輌を 45 度、60 度に傾け、燃料の漏れや転倒がないことを確認し、問題なく通

過できました。 

ブレーキ試験では、静止状態から加速してブレーキを踏み、すべてのタイヤが同時にロックする

かを確認します。一度チームピットに戻り、車輌を調整した後、2 回目の挑戦で全輪ロックに成功

し、無事ブレーキ試験に合格しました。 

午前中には全車検を通過し、動的審査を受ける権利を獲得しました。その後は午後のデザイン審

査に備えました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

プレゼンテーション審査 

プレゼンテーション審査では、審査員を会社の役員に見立て、設計した車輌のマーケティング・

販売戦略を提案します。13 時の発表までスライド資料の確認などを行い、本番に臨みました。 

今シーズンは昨年の反省を踏まえ、外部への発表回数を増やすなど新しい試みを行いましたが、

43 位という結果になりました。 

 

デザイン審査 

デザイン審査では、事前に提出したデザインレポートと製作した車輌を基に、コンセプトや設計

の妥当性、車輌の機能について評価されます。 

弊部は今シーズンもコンセプト、ボディ・エアロダイナミクス、サスペンション、パワートレイ

ン、コンポジットに分かれ、審査員に対し説明を行いました。今シーズンは補足資料なども準備

し、審査に臨みました。デザイン審査の結果は 17 位となりました。 

 

 

 

 

騒音試験 チルト試験 
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3 日目 

大会 3 日目にはスキッドパッド、アクセラレーション、オートクロスの動的審査が行われました。 

今年からタイムテーブルが変更となり、午前の部と午後の部でそれぞれオートクロス、スキッド

パッド・アクセラレーションが行われました。 

 

オートクロス 

オートクロスでは車輌の総合性能およびドライバーのスキルが試されます。いくつかの直線とコ

ーナーで構成された周回コースの一部を使用し、タイム計測を行います。 

1st ドライバーは望月が担当し、午前の部で走行しました。1 回目の走行では、63.168 秒を記録

し、2 回目では 59.200 秒を記録しました。 

また、2st ドライバーの上田は午後の部で走行し、1 回目の走行で 60.669 秒を記録し、2 回目で

午前の部を上回る 58.775 秒を記録し、9 位を獲得しました。 

 

アクセラレーション 

アクセラレーションでは車輌の加速性能を競います。静止状態から 75m 先にある計測ポイントを

通過するまでのタイムを計測します。ドライバー2 名とも午前の部で走行しました。1st ドライバ

ーは弥藤が担当し、1 回目の走行で 4.603 秒となりました。2 回目の走行前にエンジンがニュート

ラルに入らず、2 回目は DNF となりました。 

2nd ドライバーは笹山が担当し、1 回目 4.711 秒、2 回目 4.663 秒となり、順位は 22 位となりま

した。 

 

スキッドパッド 

スキッドパッドでは車輌の定常円旋回時の性能を競います。二つの円が用意され、右回り左回り

の順に走行を行った時のタイムを計測します。そして、右回り左回りの平均タイムを競います。 

1st ドライバーは笹山が担当し、1 回目 5.346 秒、2 回目は周回数のミスにより DNF となりまし

たが、2nd ドライバーの弥藤が 1回目 5.444 秒、2 回目 5.260 秒を記録し、順位は 13 位となりま

した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

オートクロス アクセラレーション 
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4 日目 

3 日目のオートクロスの結果から、エンデュランスの走行が 5 日目となったため、この日はプラ

クティスと車輌整備を行いました。また、他チームの車輌やデザインパネルなどを写真に撮った

り、企業ブースを訪問したりすることで、来年の設計・製作のための情報収集を行いました。 

 

5 日目 

エンデュランス 

エンデュランスでは、車輌の耐久性能が試されます。1 周約 1km の周回コースを二人のドライバ

ーが 10 周ずつ、合計 20 周走行します。 

ランオーダーは 8 時開始グループ A となり、グループの 13 番目に出走しました。 

1st ドライバーは上田が担当しました。1 周 65 秒前後で走行し、パイロンタッチによる減点無し

でチェッカーフラッグを受けました。2nd ドライバーは望月が担当しました。ベストラップ賞を

獲得するべく車輌を走行させ、1 分 03 秒 851 を記録しました。順位は全体で 5 位となりました。 
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大会結果 

今シーズンは、エンデュランス・オートクロスで得点を伸ばしましたが、コストや燃費、ペナル

ティの影響により、最終総合成績は 16 位という結果となりました。 

動的審査ではアクセラレーション・スキッドパッドで目標とする成績には届きませんでした。オ

ートクロスでは、エンデュランスファイナルに進める 6 位以内に入ることはできませんでしたが、

一桁の順位を獲得することができました。エンデュランスは 5 位となり、弊部の目標であった 2

位以上は獲得できませんでした。燃費は、燃料カットを行っていなかったこともあり、最下位と

なってしまいました。また、エンデュランス後に行われる騒音チェックで規定値を下回ることが

出来ず、ペナルティを受けることとなってしまいました。 

静的審査では、コストにおいて昨シーズンの反省を踏まえ、様々な取り組みを行いましたが、得

点を大きく伸ばすにはいたりませんでした。プレゼンテーションは大きく順位を落としましたが、

得点は伸びており、他チームの成長を実感する結果となりました。今シーズンの失敗を反省し、

来シーズンへの取り組みに活かせるよう努力してまいります。 

 

 

 

 

審査種目 得点 / 満点 順位 目標順位 

コスト 
車輌を製造する際のコストを計上し、その正確さ、妥当性など

が審査されます。 
23.77 / 100pt 46 位 43 位 

デザイン 

車輌の外観ではなく、Design という言葉の本来の意味である

設計のことをいい、各部の設計が妥当であるかが審査されま

す。 

93.00 / 150pt 17 位 10 位 

プレゼンテーション 
設計した車輌の販売を想定した販売戦略のプレゼンテーショ

ンが審査されます。 
37.50 / 75pt 43 位 26 位 

アクセラレーション 
0-75m の加速性能を競います。 

59.41 / 75pt 22 位 17 位 

スキッドパッド 

8 の字コースを走り、左右の円での車輌の旋回性能を競います。 
52.35 / 75pt 13 位 3 位 

オートクロス 

1 周約 800m のストレート・コーナー・スラローム・シケイン

からなるコースを走行し、総合的な走行性能を競います。 
105.30 / 150pt 9 位 4 位 

エンデュランス 
1 周約 1km のコースを 10 周ずつ 2 人のドライバーが交代で走

る耐久走行です。 

245.62 / 

275.00pt 
5 位 2 位 

燃費 
エンデュランス完走時に使用した燃料消費の少なさを競いま

す。 
0.00 / 100pt 46 位 29 位 

エンデュランス後の騒音チェック 
大会中に受けた減点項目 

-20.00pt - - 

総合 596.96 /1000pt 16 位 4 位 
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大会表彰 

ベスト電気回路設計賞 3 位獲得 

昨シーズンの車輌は、配線がまとまっておらず、整備作業に支障をきたしていたことから、今シ

ーズンは配線を綺麗にまとめることを行いました。また、昨年同様、分割型モノコックと同様に

配線も分割できるようにして、今シーズンは新たに防水のプラグを搭載しました。この努力が実

ったのか、ICV の中で最も電気回路設計が優れていると評価され、ベスト電気回路設計賞 3 位を

受賞しました。チーム全員が思わぬ受賞であったため、他のチームと間違えられていると思いこ

み、直接受け取ることが出来ませんでしたが、受賞式後に確認したところ、受賞していることが

判明しました。この評価されている設計をしっかりと分析し、来シーズンの車輌に活かしていき

たいと思います。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

反省 

第 15 回大会終了後、今シーズンの取り組みについて反省会を行いました。昨シーズンの課題であ

った連絡に使う際のメール数については減らすことができましたが、依然として MT の欠席や遅

刻の連絡の無さを指摘する声が多くありました。チームとしてメンバーの中で指摘しあうことで、

連絡をする習慣をつけるべきという見解で一致しました。 

また、製作面では作業の全体把握を行うため、工場班の進捗状況を数値化するマクロを作成し、

金属部品の製作状況把握に大きく寄与しました。そのため、当初スケジュールから大きく遅らせ

ること無く、試走会に臨むことができました。しかし、車輌に全部品を搭載するまでに大きく時

間を要してしまい、結果として車輌の限界性能を発揮することができなかったのではないかと考

えました。また、大会中に車輌が重いことを多くの方から指摘され、チーム内でも設計者全員で

勉強する必要があるとの意見もありました。これらの意見を元にし、来シーズンの活動を行って

まいりたいと考えております。 
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来シーズンについて 

2018 シーズンは、かねてより進めてきた EV 化に、本格的に乗り出します。 

2006 年に始まった全日本学生フォーミュラ大会では 2012 年に EV プレ大会が開催され、EV 本

大会は今回で 5 回目を迎えました。 

しかし、これまで EV 大会は ICV 大会に比べて参加チームも少なく、総合成績も ICV のチームが

上位を占めていました。しかし、ドイツ大会では EV チームは約 80 チームあり、ICV 車輌を凌駕

する性能を発揮する EV 車輌も存在しています。 

社会情勢からも EV への注目は高まっており、『ゼロ・エミッション社会』の実現に向け、EV エ

ンジニアの育成が求められています。そのため、近年では全日本学生フォーミュラ大会を主催す

る自動車技術会が企業に技術支援や物品支援を求めたり、学生フォーミュラ界においても EV 化

するチームが出てきたりするなど目立つ様になってきています。 

EV 車輌はこれまでの ICV 車輌に比べ、車輌運動面においても制御できる領域が増え、より速い

車輌を目指すことが出来ます。 

TUT Formula として将来を見据えた際に、できるだけ早い段階で車輌を EV 化することでチー

ム内に EV に関するノウハウを蓄積させ、より強い車輌を生み出すことができるチームにすべき

と考えました。 

EV 化する際に大きな障壁となるのが車輌重量です。しかし、日本大会初のカーボンモノコックを

採用したチームとして、パワートレインのみならず、シャシもこれまで以上に軽量化し、全体の

車輌重量を抑える事でこれまでの EV チームに比べ軽量となる車輌を目指します。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

現時点で TD を主導としながら、来シーズンの大まかな車輌仕様を決定しています。また、役職

やメンバーの役割を決め、来シーズンに向け動きだしています。これまでと大きく異なる車輌を

設計する大きな挑戦をチーム全員、一丸となって取り組んでまいりたいと思いますので、来シー

ズンも弊部にご支援・ご協力を賜りますようよろしくお願いいたします。 

 

  

Light Weight EV

EVの欠点を克服しEVの魅力を活かす車輌

重い車重
高トルク

高レスポンス
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おわりに 

ファカルティアドバイザより 

機械工学系教授 柳田秀記 

今シーズンはエンデュランスを上位の成績で完走し、日ごろから走行練習を積んできた成果が現

れました。また、車輌がしっかり設計・製作できていたことの証明でもあります。しかし、昨シ

ーズンの挨拶でも記しましたように、近年は静的審査の評価が芳しくなく、なかなか向上できず

にいます。走ることも重要ですが、静的審査の重要性も認識してもらいたいと思います。 

多くのご支援･ご指導を頂きましたスポンサーの皆様に厚く御礼申し上げます。引き続き本学チー

ムをご支援頂ければ幸いです。 

 

 

機械工学系准教授 安井利明 

昨年のエンデュランスでのリタイアの雪辱を晴らすべく、今シーズンはエンデュランスでの過去

最高順位を大きな目標として掲げスタートしました。過去最高とはなりませんでしたが、見事 5

位の成績を残すことができました。しかし残念なことに、総合順位ではトップ 10 にはあと一歩と

いう結果となりました。上位 6 校は昨年もトップ 10 に入った大学であり、車両製作やチーム運営

に手堅さがあり、本学も見習う点が多いと思います。来年度に向けて今回の結果を詳細に分析し

て活かしてもらいたいと思います。 

スポンサーの皆様およびＯＰの皆様には、これまでのご支援に対し御礼を申し上げると共に、引

き続きご支援・ご指導いただきますようどうかよろしくお願いいたします。 

 

 

機械工学系助教 光石暁彦 

今年も熱い夏が終わりました。関わってくださった皆様には、教員として厚く御礼申し上げます。

学生たちの努力の甲斐もあって、今年の大会では前回を大きく上回る順位となりました。  

ご存知の通り、大会では製作された車両が様々な観点から総合的に評価されます。そういう意味

では、今回は過去の大会における弱点を克服することに成功したと言えると思います。私は、近

い将来にまた、学生たちが各々の興味関心をとことん突き詰め、それらが有機的に統合し、だれ

もが驚く成果を挙げるような気がしてなりません。  

スポンサーの皆様におかれましては、これからもあたたかいご支援、ご指導をたまわりますよう、

どうぞよろしくお願い申し上げます。  
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部長より 

小寺高徳 

今シーズンも無事全日本学生フォーミュラ大会を終えることができました。昨シーズンのエンデ

ュランスリタイアという悔しさから、今シーズンは「エンデュランス過去最高順位の獲得」を目

標に掲げ、コーナーが多数存在するエンデュランスのタイム向上のため「コーナー脱出速度の向

上」をコンセプトとしてコーナーに着目し車輌製作を行いました。 

またエンデュランス完走のために電装系、冷却系などで信頼性の向上に努めました。運営面では

昨シーズンのシェイクダウンの遅れを踏まえ、チーム体制を見直すことでスケジュール管理を確

実にし、円滑なものとしました。これによってシェイクダウンを昨シーズンより早く行うことが

でき昨シーズンより多くの試走を行い万全の体制で大会に臨むことができました。これらの行い

が結果を結び大会ではエンデュランスを無事完走し 5 位を獲得し、特別賞であるベスト電器回路

設計賞 3 位を獲得することができました。 

最後になりましたがご支援いただいたスポンサーの方々、OP の皆様、活動を見守っていただいた

FA の先生方、学内の皆様ありがとうございました。今後とも豊橋技術科学大学自動車研究部をよ

ろしくお願い致します。 
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2017 シーズンスポンサー 

 

 

  

（敬称略・順不同） 
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